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Abstrak 
Jalan Kuncir – Sawahan merupakan jalan alternatif yang cukup penting, karena  jalan ini menghubungkan 
antara Jalur Lalu lintas dari Berbek ke Air Terjun Sedudo. Jalan Tersebut masuk wilayah  daerah 
Kab.Nganjuk,. Daerah tersebut dengan ketinggian +- 75 m diatas permukaan laut, suhu rata-rata 25 o C, 
dan memiliki curah hujan rata-rata berkisar antara 2000 – 3000 mm/tahun. Lapisan perkerasan yang 
digunakan pada jalan ini merupakan lapis perkerasan penetrasi (macadam) dengan Laston sebagai 
lapisan tambahannya. Karena kurang matangnya perencanaan jalan  yang tidak memperhatikan adanya 
perubahan tata guna lahan, tingkat pertumbuhan kendaraan dan juga tingkat pertumbuhan pembangunan 
di wilayah tersebut, menyebabkan konstruksi dan sarana drainase permukaan pada jalan Kandangan  
sering mengalami kerusakan. Berdasarkan hasil evaluasi, maka dapat dibuat beberapa kesimpulan dari 
hasil evaluasi kondisi badan jalan pada jalan Kuncir – Sawahan  STA. 4+100 s/d STA. 4+500,  Kab. 
Nganjuk sebagai berikut: Perbaikan kondisi alinemen vertikal diperlukan agar kenyamanan dan keamanan 
pengguna jalan dapat lebih ditingkatkan. Perhitungan alinemen vertikal didapatkan hasil Elv. 1`sebesar 
784,838 m dan Elv. 2 sebesar 783,989 m. Serta nilai Qsal dari segmen 1-6 sebesar 0,438m3/dt, 1,04m3/dt, 
0,785m3/dt, 0,997m3/dt, 1,114m3/dt, dan 1,274m3/dt.  
Kata Kunci: Badan jalan, Alinemen vertikal, horisontal, curah hujan, debit air 
I. PENDAHULUAN 
Sebagai prasarana transportasi yang sangat penting, jalan raya harus benar-benar dalam keadaan 
baik. Untuk itu dalam perencanaan geometrik jalan ada beberapa hal yang harus diperhatikan 
antara lain mengenai kemiringan, daerah manfaat jalan, belokan dan peralihannya, perkerasan, 
potongan melintang, dan hal yang sering dilupakan yaitu masalah sarana drainase jalan. Drainase 
jalan memegang peranan yang penting dalam suatu perencanaan pembuatan jalan, karena drainase 
jalan memiliki pengaruh yang sangat besar  terhadap keawetan dan umur rencana jalan. Sarana 
drainase jalan harus berfungsi sebagai pengendali air limpasan akibat hujan dan air buangan, 
sehingga air tersebut tidak melimpah ke jalan dan menggenanginya yang mengakibatkan 
kerusakan pada  konstruksi badan jalan tersebut. Sarana drainase jalan yang sudah ada harus 
mendapat perawatan yang intensif, baik itu dari pihak departemen pekerjaan umum maupun dari 
masyarakat yang tinggal di daerah sekitar jalan tersebut. Hal ini dilakukan untuk mencegah 
terjadinya kerusakan sarana drainase dan pendangkalan pada saluran drainase yang diakibatkan 
oleh sampah maupun lumpur yang menyebabkan melimpahnya air ke badan jalan. Untuk itu 
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dalam merencanakan drainase jalan harus memperhitungkan masalah kemiringan saluran, 
kemiringan jalan, kecepatan aliran, potongan memanjang dan melintang jalan serta debit air hujan 
yang akan melewati saluran drainase tersebut, sehingga diperoleh dimensi drainase yang mampu 
menampung debit air hujan yang terjadi.Kebutuhan transportasi darat pada saat ini khususnya 
prasarana jalan raya, dirasakan semakin meningkat sejalan dengan pertumbuhan penduduk yang 
makin padat dan perkembangan teknologi diberbagai bidang. Adapun faktor penyebab 
meningkatnya kebutuhan transportasi darat tersebut adalah : 
1.  Pertumbuhan jumlah penduduk yang tinggi dan akibat urbanisasi yang sulit dihindari. 
2. Pembentukan daerah baru atau pengembangan daerah industri 
3. Pertumbuhan di bidang ekonomi, sosial, budaya dan pertahanan keamanan seiring dengan 
kemajuan zaman. Disamping itu perkembangan dalam berbagai bidang atau sektor di lingkup 
perkotaan mengakibatkan adanya peningkatan intensitas kegiatan penduduk kota, hal ini diikuti 
pula dengan bertambahnya jumlah pemakai jalan dalam bentuk angkutan barang maupun 
angkutan orang. Keadaan tersebut diikuti dengan fasilitas penyediaan prasarana transportasi 
khususnya dalam hal pelayanan jaringan jalan yang memadai, aman dan lancar, supaya 
kelancaran arus lalulintas tidak terhalangi dengan adanya kemacetan lalulintas yang kadang 
berakibat terjadinya kecelakaan. 
4. Meningkatnya kemacetan pada jalan antar kota terutama pada jalan Kuncir – Sawahan  
yang diakibatkan bertambahnya kepemilikan kendaraan, peningkatan intensitas kegiatan 
masyarakat, terbatasnya sumber daya untuk pembangunan jalan raya dan belum optimalnya 
pengoperasian fasilitas lalulintas yang ada merupakan persoalan utama yang dihadapi diberbagai 
kota di Indonesia. 
II. METODE PENELITIAN 
Jalan Kuncir – Sawahan merupakan jalan alternatif yang cukup penting, karena  jalan ini 
menghubungkan antara Jalur Lalu lintas dari Berbek ke Air Terjun Sedudo. Jalan Tersebut masuk 
wilayah  daerah Kab.Nganjuk,. Daerah tersebut dengan ketinggian +- 75 m diatas permukaan laut, 
suhu rata-rata 25 o C, dan memiliki curah hujan rata-rata berkisar antara 2000 – 3000 mm/tahun. 
Lapisan perkerasan yang digunakan pada jalan ini merupakan lapis perkerasan penetrasi 
(macadam) dengan Laston sebagai lapisan tambahannya. Karena kurang matangnya perencanaan 
jalan  yang tidak memperhatikan adanya perubahan tata guna lahan, tingkat pertumbuhan 
kendaraan dan juga tingkat pertumbuhan pembangunan di wilayah tersebut, menyebabkan 
konstruksi dan sarana drainase permukaan pada jalan Kandangan  sering mengalami kerusakan.  
Pada saat hujan sebagian badan jalan Kandangan tergenang oleh air. Hal ini terjadi karena saluran 
drainase sudah tidak mampu lagi menampung dan mengalirkan debit air hujan akibat hujan yang 
jatuh di badan jalan dan dari daerah disekitarnya, sehingga sebagian air hujan mengalir melalui 
Hal 157
UkaRsT VOL.1, NO.2 TAHUN 2017   p ISSN 2579-4620  
  e ISSN 2581-0855 
 
lapisan perkerasan jalan dan bahu jalan yang menyebabkan terjadinya kerusakan pada konstruksi 
lapisan perkerasan dan bahu jalan tersebut. Meskipun sering dilakukan perbaikan baik dengan 
melakukan penambalan lubang pada jalan maupun overlay, namun dalam selang beberapa bulan 
saja mulai tampak kembali terjadinya kerusakan – kerusakan pada jalan yang telah diperbaiki 
tersebut. Hal ini dikarenakan perbaikan yang dilakukan kurang memperhatikan kondisi sarana 
drainase jalan yang sudah tidak berfungsi secara optimal lagi. Selain itu kurangnya kesadaran 
masyarakat di daerah sekitar jalan tersebut untuk memelihara sarana drainase jalan tersebut 
seperti misalnya membuang sampah di saluran drainase jalan dan menutup saluran dengan 
konstruksi yang permanen yang menyebabkan air hujan yang berasal dari badan jalan dan daerah 
sekitarnya tidak biasa mengalir ke saluran. Selain itu terlihat juga adanya saluran drainase yang 
lebih tinggi dari badan jalan atau saluran drainase yang tidak berfungsi.     
Data umum lokasi  
Panjang jalan studi  : 1400 m 
Lebar perkerasan jalan  : ± 4 m 
Lebar bahu jalan  : ± 1,5m 
Lebar drainase jalan  : ± 0,5m 
Daerah pembuangan air  : Saluran sebelah kiri jalan pada STA. 3+000 Saluran sebelah 
kanan jalan pada STA. 3+500 
III. PEMBAHASAN 
3.1 Perhitungan Lengkung Vertikal 
Berdasarkan pada gambar alinemen vertikal yang telah direncanakan (pada lampiran 6), 
maka direncanakan lengkung vertikal yang terjadi pada setiap peralihan besarnya kelandaian jalan 
rencana. Berikut ini contoh perhitungan lengkung vertikal pertama (segmen 1 – 2): 
Diketahui : V     = 40 Km/jam 
Elv. (0+225)  = + 784.279 m 
g1  = – 7.09 % (kelandaian STA. 0+200 – STA. 0+225) 
  g2  = – 4.23 % (kelandaian STA. 0+225 – STA. 0+250) 
Penyelesaian: 
Dari grafik panjang lengkung vertikal cekung berdasarkan jarak panjang henti (gambar 2.7) 
maka diperoleh panjang Lmin = 24m. 
Untuk perhitungan diambil harga L = 30m 
A   = g1 – g2 
       =  – 7.09 – (– 4.23) 
       =  2.86  
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  =  784,838 m 
Elv. 2`  = 
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5,786,2
100
5,723,4
279.784
2


  
  =  783,989 m 
Dengan mengunakan cara yang sama (analog) diperoleh hasil elevasi masing-masing 
lengkung vertikal seperti pada tabel 4.1 berikut ini: 
Tabel 1 Tinggi elevasi as jalan pada masing – masing titik yang ditinjau 
Segmen V g1 g2 Elv dsr A L x x2
(Km/jam) (%) (%) (m) (%) (m) (m) (m)
ke-2 - 3 40 -4,23 -2,34 768,415 1,89 30 7,5 56,25
ke-3 - 4 40 -2,34 -5,16 765,495 2,82 30 7,5 56,25
ke-4 - 5 40 -5,16 -3,76 752,594 1,40 30 7,5 56,25
ke-5 - 6 40 -3,76 -3,09 743,204 0,67 30 7,5 56,25  
Lanjutan Tabel 1 Tinggi elevasi as jalan pada masing – masing titik yang ditinjau 
Segmen EV Y1` Y2` Elv. PLV Elv. PTV Elv. PPV Elv. 1` Elv. 2`
(m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m)
ke-2 - 3 0.071 0.018 0.018 769.050 768.064 768.486 768.750 768.257
ke-3 - 4 0.100 0.025 0.025 765.846 764.721 765.395 765.65 765.083
ke-4 - 5 0.063 0.013 0.013 753.368 752.030 752.647 752.994 752.325
ke-5 - 6 0.025 0.006 0.006 743.768 742.741 743.229 743.492 742.979  
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3.2 Pengecekan Alinemen Horisontal 
Berdasarkan dari gambar peta situasi daerah yang ditinjau, maka harus diperiksa juga kondisi 
alinemen horisontal pada daerah tersebut. Berdasarkan gambar diperoleh besarnya harga Tc dan 
Δ pada tikungan yang ada yaitu: 
Tc = 50 m 
Δ  = 16 
Berdasarkan data di atas untuk mengetahui lengkung horisontal yang ada check dengan 
menggunakan bentuk busur lingkaran (FC) 
 
Diketahui :  V   = 40 Km/jam 
   Tc   = 50 m 
 Δ   = 16 
 Rmin  = 250 m (dari tabel 2.5) 
Penyelesaian : 
Tc = Rc tan 1/2 Δ 
Rc = 
)16(tan
50
2
1 
 
      = 355,77 m   Rc > Rmin . . . . . . . . . .  ok! 
Karena Rc > Rmin maka lengkung horisontal yang ada merupakan bentuk busur lingkaran 
(FC) dengan data sebagai berikut: 
Rc = 355,77 m 
Tc = 50 m 
Δ  = 16 
Ec  = Tc tan ¼ Δ    Lc = 


360
2 Rc
 
       = 50 tan ¼ (16)     = 
360
77,35514.3216 
 
       = 3,49 m      = 99,30 m 
3.3 Perhitungan Saluran Drainase 
1) Waktu inlet (t1) 
t1 = 
167,0
28,3
3
2







k
nd
Lt  
diketahui: L3 > L1 + L2, maka Lt  = 30 m 
        nd  = 0,1 (berdasarkan tabel 2.8) 
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             k = 4 %  
`  Penyelesaian: 
t1 = 
167,0
04.0
1,0
2528,3
3
2






  
      = 1,74 mnt 
2) Waktu pengaliran (t2) 
t2 = 
V
L
)60(
 
Untuk menghitung besarnya kecepatan aliran yang ada di lapangan diambil ukuran 
dimensi drainase yang dominan ada di lapangan, dengan besar kelandaian sesuai 
kelandaian jalan yang telah direncanakan pada alinemen vertikal. 
V = 1/n J2/3 S1/2 
diketahui :  L  = 225 m 
     S  = 7,09 % 
          n  = 0,015 (beton, dibuat ditempat tabel 2.9) 
        A  = b x h   b = 0,35 m 
h = 0.3 m (0,4 – 0,1)  
V = 
 
  2/1
3/2
0709,0
3,0235,0
3,035,0
015,0
1








 
          =  4,17 m/dtk 
 
t2 = 
 17,460
225
 
          = 0,90 mnt 
tc  = t1 + t2  
       = 1,74 + 0,90 
    = 2,64 mnt 
Berdasarkan harga di atas maka Intensitas curah hujan pada lokasi tersebut untuk 
periode ulang 10 tahun dapat dihitung. 
I10  = 
246,1764,2
261,2399

 
        = 120,655 
Dengan menggunakan cara yang sama (analog) diperoleh besarnya masing – masing Intensitas 
pada setiap segmen jalan seperti terlihat pada tabel 4.2 berikut ini: 
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Tabel 2 Mencari besarnya nilai intensitas curah hujan 
Segmen b h bxh b+2h n J2/3 S S1/2 V
(m) (m) (m2) (m) (%) (m/dtk)
1 0.35 0.30 0.11 0.95 0.015 0.236 7.09 0.265 4.17
2 0.50 0.50 0.25 1.50 0.015 0.303 4.23 0.206 4.16
3 0.60 0.40 0.24 1.40 0.015 0.308 2.34 0.153 3.14
4 0.45 0.50 0.23 1.45 0.015 0.293 5.16 0.227 4.43
5 0.50 0.55 0.28 1.60 0.015 0.313 3.76 0.194 4.05
6 0.55 0.60 0.33 1.75 0.015 0.329 3.09 0.176 3.86
 
lanjutan Tabel 2 Mencari besarnya nilai intensitas curah hujan 
Segmen nd k k1/2 L Lt V t1 t2 tc I
(m) (m) (m/dtk) (mnt) (mnt) (mnt)
1 0.1 0.04 0.200 225 25 4.17 1.74 0.9 2.64 120.655
2 0.1 0.05 0.224 375 25 4.16 1.70 1.50 3.20 117.332
3 0.1 0.07 0.265 125 25 3.14 1.13 0.66 1.79 126.015
4 0.1 0.07 0.265 250 30 4.43 1.71 0.94 2.65 120.587
5 0.1 0.08 0.283 250 30 4.05 1.69 1.03 2.72 120.175
6 0.1 0.08 0.283 175 30 3.86 1.69 0.76 2.45 121.842
 
3) Luas daerah pengaliran 
A  = L (L1 + L2 + L3) 
         = 225 (1,9 + 1,2 + 25) 
       = 6322,5 m2 
      = 6,3225 x 10-3 km2 
4) Koefisien pengaliran 
Berdasarkan tabel 2.10a diperoleh harga koefisien limpasan (c)  
C1  = 0,8 (aspal) 
C2  = 0,2 (tanah berbutir kasar) 
C3  = 0,8 (atap) 
Cw = 
321
332211
LLL
LCLCLC


 
           = 
     
302,19,1
258,02,12,09,18,0


 
           =  0,774  
5) Debit Aliran 
Qr     = 
6,3
.. AICw
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            = 
6,3
103225,6655,120774,0 3
 
               = 0,164 m3/dtk 
Qsal  = F x V 
          = 0,35 x 0,3 x 4,17 
          = 0,438 m3/dtk 
 Qsal > QR . . . . . . . . . . . . ok! (dimensi saluran dapat dipakai) 
Dengan menggunakan cara yang sama (analog) diperoleh besarnya masing – masing debit 
pada setiap segmen jalan seperti terlihat pada tabel 4.3 berikut ini: 
   Tabel 3 Menghitung besarnya niai Qr 
Segmen L L1 L2 L3 C1 C2 C3 A C I Qr
(m) (m) (m) (m) (m2) (m3/dtk)
1 225 1.9 1.2 25 0.8 0.2 0.8 6322.5 0.774 120.655 0.164
2 375 1.9 1.2 25 0.8 0.2 0.8 10537.5 0.774 117.332 0.430
3 125 1.9 1.2 25 0.8 0.2 0.8 3512.5 0.774 126.015 0.525
4 250 1.9 1.2 30 0.8 0.2 0.8 8275.0 0.778 120.587 0.741
5 250 1.9 1.2 30 0.8 0.2 0.8 8275.0 0.778 120.175 0.956
6 175 1.9 1.2 30 0.8 0.2 0.8 5792.5 0.778 121.842 1.109  
Karena bentuk drainase ini menerus (tanpa adanya saluran pembuangan) maka nilai Qr 
berikutnya, merupakan hasil penjumlahan dari nilai Qr sebelumnya. 
        Tabel 4 Pengecekan besarnya Qr terhadap Qsal 
Segmen b h F V Qsal Qr Ket.
(m) (m) (m2) (m/dtk) (m3/dtk) (m3/dtk)
1 0.35 0.30 0.105 4.17 0.438 0.164 ok!
2 0.50 0.50 0.250 4.16 1.040 0.430 ok!
3 0.50 0.50 0.250 3.14 0.785 0.525 ok!
4 0.45 0.50 0.225 4.43 0.997 0.741 ok!
5 0.50 0.55 0.275 4.05 1.114 0.956 ok!
6 0.55 0.60 0.330 3.86 1.274 1.109 ok!  
IV. Kesimpulan 
Berdasarkan hasil evaluasi, maka dapat dibuat beberapa kesimpulan dari hasil evaluasi 
kondisi badan jalan pada jalan Kuncir – Sawahan  STA. 3+000 s/d STA. 3+500,  Kab. Nganjuk 
sebagai berikut: 
1. Perbaikan kondisi alinemen vertikal diperlukan agar kenyamanan dan keamanan pengguna 
jalan dapat lebih ditingkatkan. Perhitungan alinemen vertikal didapatkan hasil Elv. 1`sebesar 
784,838 m dan Elv. 2 sebesar 783,989 m. 
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2. Banjir yang terjadi di jalan ini karena kondisi saluran drainase yang tidak memadai, potongan 
melintang badan jalan yang kurang baik, dan juga terjadinya penyumbatan – penyumbatan 
pada saluran drainase oleh sampah dan timbunan pasir. Selain itu adanya kondisi dimana 
saluran drainase yang ada lebih tinggi dari pada badan jalannya. 
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